







Évek óta várakozással tekintünk a kínai cégekre, mint 
Magyarország egyik potenciális növekedési motorjaira a 
jövôre nézve. Az EU és Kína  2010-ben oda-vissza összes-
ségében 395 milliárd euró értékben kereskedett egymással, 
amelynek jelentôs része fizikai áruszállítást igényelt, ennek 
71,4%-a kínai áru (EP, 2011). Azonban már a jelenben is 
kiaknázható ez a kapcsolat, ha megfelelô ágazati fejlesz-
téseket hajt végre az ország. Kína számára ugyanis az 
EU már most is a legnagyobb exportpiac, amelyhez akár 
Magyarország is lehetne a fô kapcsolódási pont. A tanul-
mány egy területet, a logisztikai központok és ipari par-
kok szerepét vizsgálja a kínai magyar kapcsolatok össze-
függésében. A megállapítások és a következtetések részben 
az ICEG European Center ipari parki elemzési tevékeny-
sége, részben az MTA VKI China Network kutatási pro-
jekt keretében jöttek létre (Kutasi, 2008). A tanulmány 
megírását a TÁMOP-4.2.1/B/09/KMR-2010-0005 projekt 
támogatta. Az elemzés során feltárulnak azok a folyama-
tok, amelyek hatékonnyá és növekedéstámogatóvá teszik az 
ipari parkokat. Áttekintjük  a magyar ipari park szektort, 
és megismerhetôvé válik a parkok sikeres felfejlesztésére 
irányuló holland és kínai példaértékû gyakorlat. Kitérünk 
a kínai cégek magyarországi logisztikai beruházásaiban 
rejlô lehetôségekre is. Végül szakmapolitikai ajánlásokkal 
zárul a tanulmány. A tanulmány által felvázolt lehetôségek 
illeszkednek a Magyar Logisztikai, Beszerzési és Készlete-
zési Társaság (MLBKT) gazdaságpolitikai javaslataihoz és 
a Logisztikai Egyeztetô Fórum ajánlásaihoz.
Az ipari parkok jelentôsége a tôkevonzó képesség ala-
kításában és a logisztikai, illetve termelô tevékenységet 
végzô vállalatok kiszolgálásában
A regionális gazdasági fejlôdéshez szükséges háttér a jól 
szervezett vállalati hálózatok létrehozása. A legkoncent-
ráltabb és így a legátláthatóbb vállalati klaszterek az ipari 
parkok. Egy ipari park lehetôséget teremt a környezô tér-
ség számára is a versenyképesség javítására, amennyiben a 
megfelelô összetételû és minôségû szolgáltatási szerkezettel 
vonzóvá képes válni a beruházók számára. Gelei és Szeri 
(2009: 2. o.) explicit módon kijelenti, hogy „az ország lo-
gisztikai központtá válása gyakorlatilag azt jelenti, hogy az 
országot, illetve a kárpát-medencei régiót a magas színvo-
nalú, versenyképes logisztikai szolgáltatást nyújtó vállalatok 
sûrûsödési pontjává, klaszterévé kell tenni.”
Az 1. ábra röviden összefoglalja az ipari parkok tôkevonzó és 
gazdaságfejlesztô hatását. Az ipari park képes lehet azokat 
a szolgáltatásokat koncentrálni, amelyek elônyöket generál-
nak a betelepülô vállalatok számára, és így ezek az elônyök 
vonzóvá teszik a telephely-alapítást a közvetlen befektetôk 
irányába. E közvetlen befektetések tovagyûrûzô kedvezô 
hatásait pedig képes továbbítani a környezô gazdasági régió 
számára. A gazdasági régió mint iparági környezet termé-
szetesen meghatározó az ipari park tôkevonzó és szolgáltató 
képességére. (Van-e közmûvesítés, autópálya, vasút, szak-
képzett munkaerô, adókedvezmény stb.)
A kínai-magyar gazdasági kapcsolatoktól mindenki sokat várt eddig, de viszonylag kevés növekedési hatást sikerült elér-
nie Magyarországnak a dinamikusan felemelkedô kínai gazdaságból. A tanulmány azt vizsgálja, hogy az ipari parkok, 
logisztikai bázisok terén mi teheti vonzóvá Magyarországot az EU piacát megcélzó kínai vállalatok számára, illetve mi-
lyen gazdasági lehetôségek rejlenek az ipari parkok hálózatában ahhoz, hogy a kínai növekedési dinamika valamennyire 
érvényesüljön a magyar gazdaságban is.*
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Az ágazati klaszter bizonyos szempontok szerint válogatott 
gazdasági vállalkozások csoportját jelenti, a gazdasági te-
vékenységek térbeli koncentrációjának összes eltérô meg-
jelenési formáját, amely az együttmûködéstôl vár el több-
leteredményt (Rosenfeld, 2001; Bergman - Feser, 1999; 
Steiner, 1998; Lengyel - Deák, 2002). A létezô hálózatok 
képesek egyben a nemzetgazdasági összjövedelem növeke-
dését is gyorsítani. Gyakorlatilag korlátlan lehetôség adó-
dik klaszterszervezésre. Kötôdhet a termeléshez, K+F-hez, 
innovációhoz, bizonyos ágazathoz, vevôi-beszállítói kap-
csolathoz, tudományos tevékenységhez, kulturális értékek-
hez stb. Bármely esetben elképzelhetô a régió fejlôdésére 
gyakorolt kedvezô hatás akár közvetlenül a termelésen és 
kutatáson, akár közvetve a jóléti, társadalom mentalitási 
hatásokon keresztül.
Mind a külföldi közvetlen beruházásokért folyó verseny, 
mind az Európa 2020 célkitûzések megvalósítása miatt egy-
re inkább szükségessé válik a klaszterek szervezése és a ha-
tékony vállalati hálózatok kialakítása.
Az ipari parkok versenyképességre gyakorolt hatásá-
nak elemzése számos tanulmányban a Porter-féle verseny-
képességi gyémánt modelljére és iparági elemzésen ala-
puló vállalati stratégia módszertanára épül (pl. Lengyel, 
2002; Gelei - Halászné Sipos, 2006; Gelei - Szeri, 2009). 
Az ipari parkok a vállalati klaszterek speciális változatai 
annyiban, amennyiben az ipari kapacitás földrajzilag kon-
centrálódik bennük. Ezzel együtt az ipari park lehetôséget 
ad akár horizontális ágazati, 
akár vertikális vevôi-szállítói 
hálózatok egybetömörítésére. 
Lehetnek akár K+F központok 
vagy más innovatív hálózatok, 
akár a félkésztermékek, nyers-
anyagok és munkaerô iránt 
keresletet támasztó transz-
nacionális vállalatok telep-
helyeinek koncentrációi. Így 
igazán fontos szerepük van a 
fejlôdésben és a növekedés-
ben, a közvetlen beruházások 
és az ágazatok relokációjában, 
azaz a gyártási és szolgáltatói 
kapacitások kedvezôbb üzle-
ti környezetet ajánló régiókba 
való áttelepítésében. Ugyan-
csak meghatározza a környezô 
települések jövôjét az ipari 
parkban mûködô vállalatok ál-
tal alkalmazott technológia és 
a munkaerô iránti minôségi és 
képzettségi igény, azaz a ter-
melékenység, továbbá a termelés helyi hozzáadott értéke 
vagy a bôvülô exportlehetôségek, amelyekbôl közvetve a 
helyi beszállítók is részesülnek.
Az ipari park olyan telepszerûen létesített ipari és szol-
gáltató létesítmények együttese, amely fôként kis- és kö-
zépvállalkozások számára a kor színvonalán képes bizto-
sítani a korszerû gyártmányok elôállításához, a modern 
technológiák alkalmazásához nélkülözhetetlen feltételeket. 
Ugyanakkor az ipari parkok képesek koncentráltan megje-
leníteni a betelepült vállalkozásokat is a nemzetközi piac 
többi szereplôje felé, így jobb alkupozíciót kínálva számuk-
ra. Így lehetôvé válhat a KKV-k exportpiacokhoz, vagy 
nagy volumenû megbízásokhoz való hozzáférése.
Chikán (2003) logisztika definíciójára alapozva – amely 
az üzleti tevékenységek zavartalan lebonyolítását biztosí-
tó tevékenységegyüttesnek nevezi azt – Gelei és Halászné 
Sipos (2006) a szolgáltatáscsomag jelleget hangsúlyozza, 
amelynek hatását a 2. ábrán foglaltam össze. Ahhoz, hogy 
a regionális tovagyûrûzô hatásokat ténylegesen realizálni 
lehessen, olyan vállalatokat kell vonzani, amelyek képesek 
a munkahelyteremtésre, az ipari kultúra javítására, a tech-
nológia terjesztésére. Ezzel párhuzamosan a cégek és a par-
kok pénzügyi hatékonysága is meghatározó. Ezekhez pedig 
szükséges az a szolgáltatáscsomag, amely a cégek számára 
hatékonyságjavulást kínál (infrastruktúra, kapcsolati tôke, 
innováció). Az egész folyamatot végig meghatározzák a 
külsô adottságok.
1. ábra
Az ipari parkok hatása a regionális fejlôdésre  




Mindezen lehetôségek és képességek az ipari parkokon ke-
resztül további tovagyûrûzô hatásokat eredményezhetnek ab-
ban a térségben, ahol az ipari park elhelyezkedik. A bôvülô 
termelési vagy kutatási kapacitásokkal új munkahelyek jö-
hetnek létre. A gyárak nagy volumenû export vagy hazai pi-
acra való termelése megtöbbszörözi a helyi beszállítók iránti 
igényt. A transznacionális vállalatok által importált hatéko-
nyabb vezetôi és technológiai gyakorlatok is elterjedhetnek a 
helyi beszállítók között. Az üzleti mentalitást is kedvezôen 
befolyásolja, ha a helyi vállalkozók kénytelenek belátni, hogy 
a megbízhatóság, pontosság, korrektség célravezetôbb, mint 
a tisztességtelen piaci viselkedés. (Habár számos multinaci-
onális vállalat éppen azért választ bizonyos országokat, mert 
ott enyhébb jogi következményekkel kell szembenéznie, ha 
az alvállalkozói felé nem teljesíti a kifizetéseket.) Ezen kívül 
a beruházásoknak és a munkahelyteremtésnek jövedelmet 
multiplikáló hatása lesz a térségben. A munkásoknak fize-
tett bérek, a beszállítók által termelt haszon fogyasztásként 
vagy megtakarításként, vagy beruházás formájában jelenik 
meg a helyi gazdaságban, ami már az ipari parkon túlmutató 
lehetôségeket nyit meg.
Egy ipari park eredményessége értelmezhetô a környezô 
kistérségre gyakorolt növekedési hatásként is. A regionális 
hatás nyilván csak eredményszemléletû mutató, amibôl még 
nem állapítható meg az, hogy mitôl eredményes egy-egy ipa-
ri park. A regionális fejlôdésre gyakorolt hatás az ipari park 
üzleti eredményességétôl (pénzügyi hatékonyság) és az ipari 
parkba települt vállalkozók kapacitásától függ.
Az ipari parkok regionális hatásainak, és többek között 
a sikeres ipari park fejlesztéshez is öt alapvetô tényezô ha-
tásának megértése fontos Gereffi 
et al. (1994) és Henderson et al. 
(2002) szerint:
- a gazdasági résztvevôk (cé-
gek, kormányzatok, vezetôk, 
szolgáltatók, egyetemek, kutatók) 
prioritásai jelentôsen eltérnek 
egymástól, amit figyelembe kell 
venni,- az input-output tényezôk 
helyszínenként, ágazatonként, 
termelési lánconként változnak, 
ami alapvetôen meghatározza, 
hogy milyen irányban vannak 
profitbôvítési lehetôségek- a föld-
rajzi elhelyezkedést nem lehet 
figyelmen kívül hagyni a terme-
lésben,- a termelési lánc összeté-
telét az is meghatározza, hogy az 
adott lánc termelôvezérelt (nagy 
belsôpiaccal rendelkezik) vagy 
vevôvezérelt (exportra termel),- a 
szellemi tôke mely területekre terjed ki.
Nikodémus (2002) a magyar ipari parkokat évjárat, terület, 
létesítési módjuk, fejlôdési pályájuk, gazdasági méretük, ál-
lami hozzájárulás és befektetési stratégia szerint osztályozta. 
Ezzel állítható szembe a feléjük irányuló kereslet. Az általános 
felmérésbôl egyértelmûen kiderült, hogy a magyar ipari park 
akkor érdekes a befektetôk számára, ha rajta keresztül hatéko-
nyan és gyorsan be tudnak kapcsolódni az európai piacokba. 
Ez pedig a gyakorlatban egyszerûen az autópálya-csatlakozás 
létét jelenti. Amennyiben nincs gyors autópálya-elérés, akkor 
szinte érdektelen a többi szolgáltatás. Az autópálya-csatlako-
zással bíró parkok esetében a terület nagysága és bôvíthetôsége 
mérvadó a befektetési döntéseknél.  Fokozottan igaz ez a kínai 
cégek által támasztott keresletre.
Gelei és Halászné Sipos (2006) a porteri versenystratégia 
keretébe foglalva alapos képet ad a magyar logisztikai infra-
struktúra képességeirôl. Ebbôl kiderül, hogy európai-ázsiai 
kereskedelmi kapcsolatok esetében lehetôség van részben el-
vonzani a tevékenységet a német, holland és adriai kikötôktôl, 
mégpedig az európai és ázsiai vasúti folyosók összekapcso-
lódásával. Mivel Magyarországot keresztezi a Transzeurópai 
Közlekedési Hálózat több kiemelt folyosója is, a közlekedési 
infrastruktúra többé-kevésbé megfelelô az európai-ázsiai csat-
lakozási pont szerepének betöltéséhez. A szûk keresztmetsze-
tet inkább a csomópont-infrastruktúra, azaz az ipari/logiszti-
kai parkok által nyújtott kapacitás és szolgáltatás jelenti (Gelei 
- Halászné Sipos, 2006: 19-20, 24-25. o.).
Az ipari parkok esetében az alábbi változatok hozhatók 
létre (Benko, 1992, 1999; Rakusz, 2000; Pálmai, 1997; Len-
gyel et al., 2002): 
2. ábra
A regionális fejlôdést meghatározó tényezôk  
függôségi rendszere és hatásuk iránya




Tudományos park: A tudományos park olyan területi ala-
pon kiinduló kezdeményezés, mely nagyobbrészt a 
felsôoktatási, kutatási intézményekhez és/vagy a területi 
K+F intézményekhez kötôdik, feladata az új technoló-
giákra alapuló vállalkozások létrehozása, illetve annak 
elôsegítése, a technológiai transzfer lebonyolítása a kuta-
tóintézetek és a parkban (vagy azon kívül) mûködô válla-
latok között (EU definíció). 
Technológiai park: Új technológiát alkalmazó vállalatokat 
tömörít, fôleg a K+F területén, foglalkozik termeléssel, 
eladással és vállalati szolgáltatásokkal is. Elsôrendû fel-
adata tehát az infrastruktúra megteremtése e vállalkozá-
sok - többnyire kisvállalatok - részére.
Innovációs központ: Feladata a viszonylag magas piaci koc-
kázattal bíró új termékek és technológiák fejlesztésével 
és eladásával foglalkozó (területileg a központon kívül 
dolgozó) vállalkozások támogatása, pénzügyi, kereske-
delmi, kutatási és technológiai tanácsadással. (Ilyen in-
novációs feladatokat elláthat a technológiai park is.)
Kereskedelmi park: Többféle kereskedelmi tevékenységet vé-
gez (csomagolás, eladás, kiállítás, adminisztratív munkák, 
sôt termelés is), és nem igényli kutatóintézetek közelségét.
Technopolisz: Egy adott terület (többnyire nagyobb régió, 
esetleg város) egyetemi kutatási és tudományos kutatási 
potenciáljára alapult szervezet, az ott jelenlevô iparválla-
latok és egyéb gazdasági szereplôk kiszolgálására 
Technológiai pólus: Azon területet jelöli, ahol az innováci-
ós folyamat kialakulásához stratégiailag szükséges ele-
mek jelen vannak: magasan képzett munkaerô, alap- és 
alkalmazott kutatási tevékenység, legalább néhány inku-
bátorszolgáltatás és bankok vagy az innovációra áldozni 
hajlandó vállalatok. 1992 óta létezik például a bolognai 
POSTER, a város, a tartomány és magánvállalatok ala-
pításában.
Technológiai körzet: Itt jelen van a technológiai pólus, fej-
lett ipari környezet és legalább egy (tudományos) park. 
Vállalkozási övezet: Olyan, a közigazgatás által meghatáro-
zott kritériumok alapján definiált terület, ahol ipari, illet-
ve gazdasági szerkezetátalakítás elômozdítása érdekében 
a Kormány külön törvényben meghatározott pénzügyi és 
más kedvezményeket biztosít. Általában a területen több 
község, város és ipari park található.
Logisztikai szolgáltató központ: A logisztikai szolgáltató 
központok (LSZK) olyan zárt telepszerûen elhelyezkedô, 
a szolgáltató vállalkozások, illetve szervezetek összessé-
gei, amelyek közös infrastruktúrára és információs há-
lózatra épülnek, ahol az áruforgalmi szolgáltatásokon 
túlmenôen beszerzés és értékesítés, valamint értéknövelô 
tevékenységek is megvalósulnak. A tervezett logiszti-
kai szolgáltató központok szolgáltatási kapacitásukkal 
jelentôsen elôsegítik a gazdaság fejlôdését.
A logisztikai szolgáltató központ fôbb feladatai:
- a közlekedési ágazatok összekapcsolása, 
- az ágazatok közötti «fordítókorong» jellegû kapcsolat meg-
teremtése,
- a termelôtôl a fogyasztóig terjedô szállítás, ellátó és elosztó 
rendszerek szervezése megvalósítása, 
- kapcsolódó logisztikai feladatok (üzemen belüli szállítás, 
raktározás),
- az ügyfél kívánsága szerinti végkiszerelés, csomagolás, 
diszponálás,
- az együttmûködô partnerek számára az üzemi követelmé-
nyekhez szükséges infrastruktúra készenlétben tartása.
A logisztikai szolgáltató központ feladatai a 3. ábrán láthatók.
3. ábra 
Az LSZK mûködése
Kínai beruházásokban rejlô lehetôségek a magyar logisz-
tikai piacon
A logisztikai központtá válás gazdasági jelentôségére a Ma-
gyar Logisztikai, Beszerzési és Készletezési Társaság is fel-
hívta a figyelmet már 2005-ben, kiemelve, hogy a logisztikai 
szolgáltatási infrastruktúra fejlesztése versenyképesebbé teszi 
a magyar vállalati szektort és a gazdaság egészét, munkahe-
lyeket teremt, vonzóbbá válik a telephely-beruházások számá-
ra, lehetôséget teremt a regionális egyenlôtlenségek csökken-
tésére és az ország regionális stratégiai pozícióját is erôsítené 
(MLBKT, 2005; idézi Gelei – Halászné Sipos, 2006).
Gelei és Halászné Sipos (2006: 14. o.) hangsúlyosan fel-
hívja arra is a figyelmet, hogy „az ország csak akkor vál-
hat logisztikai központtá, ha – a közlekedési infrastruktú-
ra nyújtotta csomópontra épülve, és néhány kiemelkedôen 
fontos, nagy logisztikai központ állami támogatásával 
történô fejlesztését is megvalósítva – kialakul a régióban az 
itt tevékenykedô és az elôbbiekben bemutatott versenyképes 
logisztikai szolgáltatáscsomagot biztosítani tudó logisztikai 




2008. január végén beindult a rendszeres közvetlen vasúti 
teherszállítás Kína és Nyugat-Európa között, bekapcsolva 
Magyarországot is a Távol-Kelettel újjáéledô vasúti áruszál-
lításba. Pedig ez csupán egy eleme azon magyar gazdasági 
lehetôségeknek, amelyek az EU piacát megcélzó kínai logisz-
tikai beruházásokban rejlenek. Magyarország a kínai áruk 
számára a délkelet-európai kikötôkön keresztül Nyugat-Euró-
pa kapuja. A kínai termékek tranzit szállítmányozásában rejlô 
bôvítési lehetôségeket az is jól mutatja, hogy az elmúlt években 
a Magyarországra érkezô négymilliárd USD nagyságrendû 
kínai import 70-80%-a továbbexportálásra került az EU más 
tagállamaiba.
A termelô és logisztikai tevékenységet folytató telephelyek 
választását, a kirajzolódó términták jellegzetességét alapvetôen 
a cégek saját üzleti érdekei, a nemzeti gazdasági filozófiák, 
valamint az országos területpolitika mindenkori törekvése 
együttesen határozták meg, de közrejátszanak egyéb (speciális) 
tényezôk is, nem beszélve a globalizációs trendekrôl.
A kínai gyártók és szállítmányozók gyakorlatilag a ter-
mékskála teljes spektrumában elképzelhetônek tartják a ke-
reskedelmet. Ezért a textiltôl a csúcstechnológiai termékekig 
bármi szállítása és raktározása szóba jöhet.
A kínai logisztikai igények igen puritánok a magyaror-
szági ipari és logisztikai parkokkal szemben. Gyakorlatilag a 
közlekedési infrastruktúrán kívül mindent önerôbôl kívánnak 
fejleszteni. A lényeg, hogy az autópályákhoz közel, minél na-
gyobb területeket kapjanak raktározási és termelôüzemi célra 
százhektáros nagyságrendben.
Azonban a saját erôbôl való megvalósítás azt is jelenti, hogy 
a kínai cégek leginkább saját, Kínából hozott munkaerôvel kí-
vánnák megvalósítani a logisztikai bázisok üzemeltetését, ami 
már munkavállalási szabályozási kérdéseket is felvet.
A vasúti és közúti szállítás mellett a légi szállítás is érdek-
li a kínai szállítmányozókat. Természetesen csak olyan ipari 
parkok jöhetnek szóba ez esetben, amelyek nagy forgalmat 
lebonyolítani képes repterekhez közel fekszenek. A Budapest 
Airport esetében már megköttetett a megállapodás a kínai 
partnerrel, és elindult a nagy volumenû fogadóképesség fej-
lesztése a kínai áruk és utasok számára. Ezzel párhuzamosan 
2011-tôl üzemel és bôvül a repülôtér logisztikai raktárbázisa is 
(Budapest-Ecser-Ferihegy Intermodális Központ).
Ahhoz, hogy a kínai logisztikai tevékenységben rejlô gaz-
dasági növekedési lehetôségeket Magyarország minél mélyeb-
ben ki tudja aknázni, alapvetô hátrányokat kell leküzdenie. 
A jelenlegi sugaras magyarországi autópálya-hálózat ered-
ménye, hogy pillanatnyilag csak néhány térség alkalmas még 
mindig a kínai logisztikai bázisokat fogadására. Az úthálózat 
elégtelensége mellett gyengeséget jelent a fejlesztésre szoru-
ló profi hazai szállítmányozói kapacitás, hogy egy-egy kínai 
bázis napi 200 kamionos forgalmi igényét kiszolgálhassák. 
Teljesen bizonyos, hogy a vasúti tranzitszállításban a záho-
nyi átrakó körzet napi 400-500 db konténerátrakó kapacitása 
középtávon bôvítésre szorul, ha Magyarország tartani kívánja 
központi pozícióját a kiépülô szlovákiai alternatív vasúti szál-
lítási folyosóval szemben, amely a tervek szerint Pozsonyig ve-
zetné az orosz-ukrán széles nyomtávú vasutat, hogy átrakodás 
nélkül is elérhetôvé tegye a vízi szállítási útvonalat nyugat felé.
Gelei és Szeri (2009: 11-13. o.) az MLBKT által végzett fel-
mérések és elemzések konklúziójaként számos ponton tartja 
még javítandónak a kínai áruk magyarországi raktározásához 
és továbbításához szükséges vasúti és közúti infrastruktúrát. 
Ezek közül is elsôsorban a vasúti logisztika leromlottsága sú-
lyos versenyképesség-romboló tényezô esetünkben. A tanul-
mány kifogásolja a szállítási sebességet, a vasúti csomópontok 
szûk keresztmetszetét (elsôsorban Budapest Déli összekötô 
vasút híd), a kombiterminálok és a kombinált fuvarozási lo-
gisztika alulfejlettségét. (4. ábra)
A kínai beruházók rendkívül nyitottak a magyarországi 
lehetôségek iránt, míg a magyarországi politikai döntéshozói 
szint gondolkodása kevésbé érett meg arra, hogy átlássa a kí-
naiak kínálta lehetôségek elônyeit. Egyelôre csupán a legfelsô 
kormányzati szinten ismerték fel Kína fejlôdésének hazai 
gazdasági jelentôségét. Ezért még egy jelentôs akadályt kell 
felszámolni: a hazai kistérségi, regionális és országos döntés-
hozók bizalmatlanságát és elzárkózását a kínai beruházókkal 
szemben. A helyi és az országos politikusok nagy része nem 
látja, és nem érzékeli a kínai logisztikai tevékenységben rejlô 
magyar növekedési esélyeket. Az önkormányzatok még min-
dig  szívesebben tárgyalnak nyugati beruházókkal a területek 
bérbeadásáról vagy ipari parki fejlesztésrôl, mint a kínaiak-
kal. Sôt, azt is ki lehet jelenteni, hogy önkormányzati szinten 
általában a megfelelô tárgyalóképes emberek is hiányoznak, 
akik üzletileg és szakmailag átlátják a logisztikai bázisok fej-
lesztését és a vállalatok betelepülésével járó beruházásokat. 
Érdemes volna még akár állami költségen is a politikai dön-
téshozók széles körét Kínába utaztatni, mert látniuk kellene, 
milyen volumenben mûködik egy kínai logisztikai bázis vagy 
ipari park.
S hogy mindezek ismeretében miért kell Magyarország-
nak minél nagyobb szeletet kihasítania a kínai szállítmányo-
zásból? Elég csak annyit mondani, hogy Kína a világ egyik 
legnagyobb exportôre, billió dollárban mérhetô értékesítéssel, 
és a legnagyobb felvevôpiaca az Európai Unió.
Ugyanakkor Gelei és Szeri (2009) már pesszimistábban ítéli 
meg a lehetôségeket a 2009-es válság hatásait beépítve a hely-
zetértékelésbe. „[…] Magyarország régiós logisztikai központtá 
válása rövid távon nem tûnhet reálisnak, hiszen a gazdaság 
növekedésének visszaesése a logisztikai szolgáltatások iránti 
keresletet is közvetlenül csökkenti, s ez a logisztikai központtá 
válás alapjait kérdôjelezi meg” (Gelei – Szeri 2009: 1. o.).
Számolni kell azzal az – új gazdaságföldrajzban úgy ne-




térségeket erôsíti, amelyek hamarabb szálltak be az európai-
kínai árutovábbításba. Erdôsi - Kremkers (2005) Hollandi-
áról írja, hogy már az 1990-es évek elején összpontosított a 
holland kormányzat fejlesztési és logisztikapolitikája a „nö-
vekedési pólusokra” (így az amszterdami repülôtérre és a 
rotterdami kikötôre), valamint a feléjük tartó nemzetközi 
fôvonalak, autópályák, vízi utak mentén lévô fejlôdési ten-
gelyekre. Ennek jegyében a legtöbb ipari üzem, logisztikai 
telephely az autópálya-csatlakozásoknál jött létre. A távolsá-
gi közlekedés telephelyei kikerültek a városközpontokból és 
a lakónegyedekbôl, aminek következtében csökkent a városi 
teheráru-forgalom, mérséklôdött a környezetterhelés. E folya-
mat a csökkenô, majd megszûnô állami támogatás ellenére a 
régiók és magánbefektetôk saját anyagi forrásaikra hagyatkoz-
va elôsegítette a multimodális szállítási központok létrehozá-
sát. A korridorokban való gondolkodás reakciójaként azon-
ban a területpolitika átváltott a térségi kiegyensúlyozottságot 
hangsúlyozó területfejlesztési koncepcióra, és a „nemzeti vá-
roshálózat” létrehozására koncentrált, melyen belül gazdasági 
„magterületeket” jelölt ki. Ennek következtében például az 
amszterdami térség már a kelet-ázsiai gazdaságok felemel-
kedésének kezdetétôl népszerû a kínai, tajvani és dél-koreai 
beruházók körében, Ezek a vállalkozások mindenekelôtt bizo-
nyos infrastruktúra-gazdag negyedekben és ipari területeken 
találhatók. Nehéz lesz tehát felvenni a versenyt a nyugat-eu-
rópai kikötôvárosok multimodális logisztikai központjaival. 
A 2009-es válság következtében pedig úgy tûnik, hogy a gaz-
daságpolitika tovább késlekedik a fejlesztô beruházásokkal, 
ami egyre inkább rontja annak valószínûségét, hogy a Kárpát-
medence képes lesz elvonzani az interkontinentális kereskede-
lem meghatározó szeletét más európai régióktól, amelyek már 
állami támogatás nélkül is versenyképessé erôsödtek.
A magyarországi ipari parki és logisztikai hálózat
Az ipari és logisztikai parkok számát tekintve – nagyjából 165 
db – az ország lefedettsége teljes, ha 30 kilométeres hatósugár-
ral számolunk. Ugyanakkor ez nagyon diverzifikált szerkeze-
tet jelent mind területi kapacitások mind szolgáltatások, mind 
profil szempontjából.
A legnagyobb ipari parkok a következôk:
Gyôri Nemzetközi Ipari Park: Közép-Európa elsô mûködô 
ipari parkja 1992 ôszén nyílt meg Gyôrben, Nyugat-Ma-
gyarország központjában, három ország (Magyarország, 
Ausztria, Szlovákia) találkozópontján. Összterület: 158 
hektár, betelepült cégek száma 82, a foglalkoztatottak szá-
ma 6000 fô, összberuházási értéke 320 millió USD 2008-
ban. A fôbb jelenlévô ágazatok autóbeszállító-ipar, gépipar, 
textilipar, elektronikai ipar, mûanyagipar, szállítmányozás, 
disztribúció, nagykereskedelem.
Budaörsi Ipari és Technológiai Park és Közép-Magyarországi 
Innovációs Központ: Budaörsi Ipari és Technológiai Park 
Budapest nyugati kapujában, az M1, M7, M0 autópályák-
tól kb. 800 méterre helyezkedik, területe 55 hektár. A park 
nagyjából 200 kis- és középvállalkozásnak ad telephelyet. 
A folyamatosan fejlôdô parkban több mint 2000 fô dolgo-
zik, az itt mûködô cégek éves forgalma meghaladja a 35 mil-
liárd Ft-ot. A BITEP 2003 januárjában elnyerte a Gazdasági 
és Közlekedési Minisztérium által adományozott „Integrá-
tor Ipari Park” címet. A cím odaítélésekor a park jelentôs 
betelepültségét, a környezetvédelem fontosságát, valamint a 
betelepült és a környékbeli cégek számára nyújtott szolgál-
tatásokat díjazta a bizottság.
Pécsi Ipari Park: Pécs keleti részén elterülô, korábban elsôdleges 
munkahelyteremtô iparágának számító bányászatnak a bezá-
rásával, a terület teljes körû rekultivációjával és déli irányú 
kiterjesztésével teremtôdött meg a lehetôség a Pécsi Ipari 
Park létrehozására. Az iparterületek kialakítása mellett ki-
emelt szerepe van az igényekhez alkalmazkodó átképzési és 
továbbképzési rendszereknek. Az önkormányzat a területén 
elhelyezkedô, elsôsorban termelô, környezetkímélô, illetve 
munkahelyteremtô beruházásokat ösztönzi.
Nyíregyházi Login Park: A LOGIN Parkot 1997-ben hozta lét-
re a Flextronics azzal a céllal, hogy kihasználva a kedvezô 
helyi adottságokat, logisztikai és innovatív cégeket vonza-
nak egy parkba, elsôsorban a feldolgozó ipar, a high-tech, 
logisztika és az idegenforgalom területén. 
Budapesti Intermodális Logisztikai Központ (BILK): Ma-
gyarország egyik legnagyobb intermodális logisztikai 
központjában a BILK Logisztikai Zrt. komplex logisztikai 
szolgáltatással áll partnerei rendelkezésére. Fô tevékenységi 
köre ingatlan-bérbeadás.  Több mint 145.000 m2 raktár és 
15.000 m2 irodakapacitással rendelkezik. A logisztikai köz-
pont lehetôséget ad telephely létesítésére is, így ipari park 
funkciót is betölt.
4. ábra
Helsinki folyosók (halvány szürke), vasúti tranzit vasúti 





A magyarországi ipari parkok fôbb jellemzôi (Rakusz, 
2000):
- kitüntetett szerepe van a fôútvonalaknak - Pl.: M1: Mo-
sonmagyaróvár, Gyôr, (Sopron)* Bábolna, Oroszlány, Ta-
tabánya, Nagyegyháza, Budaörs, (Esztergom, Dorog); M5: 
Újhartyán, Kecskemét, (Kiskunhalas, Kiskunmajsa), Csong-
rád, Szentes, Mórahalom; a 8-as fôút körzetében: Szentgott-
hárd, (Szombathely), Zalaegerszeg, (Sárvár), (Pápa), Ajka, 
Veszprém, Várpalota, Székesfehérvár, (Dunaújváros) M3 (3): 
Gödöllô, Hatvan, (Jászfényszaru, Eger, Abasár), Miskolc, 
(Sajóbábony), (Kazincbarcika), (Alsózsolca), Szikszó (Tisza-
újváros), (Polgár) térségekben tettek lépéseket ipari parkok 
létesítésére, 
- megkülönböztetett figyelem fordul a repülôterek kínálta 
lehetôségek felé (Taszár, Pápa, Kecskemét, Debrecen, Cse-
pel, Tököl, Kalocsa), 
- az önkormányzati kezdeményezések a Kaposvár-Nyíregy-
háza vonaltól északra viszonylag sûrûbben jelentkeznek, 
ettôl délre inkább szigetszerûen (Pécs, Szeged, Békéscsaba, 
Debrecen, Kecskemét, Mórahalom) a nagyobb szellemi bá-
zissal rendelkezô városok vonzáskörzetében, 
- az országhatár mellett – különösen több ország érintkezési 
pontjához közel, 
– az eltérô társadalmi, gazdasági feltételek kínálnak elônyt 
a termelés és a szolgáltatási tevékenységek számára. Ilyen 
térségek, pl.: Záhony, Sátoraljaújhely, Balassagyarmat, 
Esztergom, Dorog, Komárom, Mosonmagyaróvár, Sopron, 
Szentgotthárd, Rédics, Lenti, Barcs, Pécs, Mohács, Bóly, 
Mórahalom, Szeged, Makó, Hódmezôvásárhely, Békéscsa-
ba, Sarkad, Mezôhegyes, Gyula, Szeghalom, Berettyóújfalu, 
Debrecen, Nyírbátor, Csenger, Fehérgyarmat, Mátészalka. 
(5. ábra)
5. ábra
Logisztikai Szolgáltató Központok Magyarországon
Problémák: 
- A forrásbevonás nem egyszerû feladat. Az önkormányza-
tok saját erôvel nem nagyon rendelkeznek (Rakusz, 2000). 
Deák (2002) empirikus elemzése is megerôsíti a tôkehiány 
problémáját és a forrásszerzés nehézségeit.
- Nincs kellô számú megfelelô szakember, helyettük önkor-
mányzati emberek végzik az ipari park típusú fejlesztéseket.
- Sok ipari parkban nincs inkubátorház, ami szinte ellehe-
tetleníti a kisvállalkozások bekapcsolását a vállalati hálóza-
tokba és így regionális tovagyûrûzô hatásokat felerôsítését.
- A szolgáltatások általában alacsony színvonalúak és hi-
ányosak. Ilyen értelemben az ipari parkok nagy része in-
kább csak gazdátlan ipartelep, amely nem képes magától 
szinergikus hatásokat generálni a parkban mûködô vállala-
tok között (Osváth, 2004).
- Fôleg az utóbbi néhány évben alakult önkormányzati tu-
lajdonú ipari parkok esetében a fejlesztôk egyszerûen csak 
telekügyletnek, ingatlanfejlesztésnek tekintik az ipari parki 
projektet, ami lényegében  közmûvesített telek bérbeadá-
sát jelenti. Így a klaszterképzés hatásai gyakorlatilag telje-
sen elmaradnak. Mivel sok ilyen jellegû park van, amely 
egyszerûen csak az önkormányzati ingatlantulajdont szeretné 
hasznosítani, ezért nem is emelkednek ki a szürke tömegbôl, 
semmilyen sajátos vonzerôvel nem tudják felkelteni a beru-
házók figyelmét. Ráadásul az ilyen önkormányzati parkok 
többsége méretében kicsi ahhoz, hogy a 100ha nagyságrendû 
kínai igényeket ki tudják szolgálni, nem beszélve arról, hogy 
a fôbb közlekedési útvonalak gyors elérhetôsége sem adott 
többségük számára. Így gyakorlatilag a kisebb ipari parkok 
kizáródnak a kínai beruházásokból.
- A legnagyobb hazai ipari parkok alapvetôen az innováci-
ós és szolgáltatásigényes tevékenységekre specializálódtak, 
így a kínai tömegtermékek elosztóbázisaként nem jöhetnek 
szóba. Egyébként a telekméretre vonatkozó kínai igényt sem 
lennének képesek kielégíteni.
- Az ipari parkok legfôbb magyarországi érdekképvisele-
te, az Ipari Parkok Egyesülete alapvetôen innovációorientált 
parkfejlesztési stratégiában gondolkodik, ami szintén nem 
esik egybe a kínai igényekkel, ugyanis a kínai beruházók 
alapvetôen nem a saját kutatás-fejlesztési tevékenységüket 
kívánják Magyarországra telepíteni.
Kína mint potenciális tapasztalt partner az ipari park 
hálózat fejlesztésében
A kínai beruházások a hazai ipari park fejlesztések eseté-
ben tudástranszfer szerepét is betölthetnék. A kínai ipari 
park fejlesztés méreteiben és szerkezetében is teljesen eltér 
a magyarországitól. Egyrészt a központi, állami szervezés 
jóval koncentráltabban létesít parkokat, ezért óriási, kon-
centrált ipari és technológiai klaszterek jöttek létre, csúcs-
technológiai és termelési világközponttá emelve néhány kí-
nai várost. Ipari parkok alatt Kína esetében inkább ipari és 





belül több „kisebb” tudományos vagy vállalati park léte-
zik. 2004-es adatok alapján 42 kínai nagyvárosban létesül-
tek ipari parkok, Peking és Sanghaj két-két ipari parkkal 
bír. Jellemzô, hogy az 54 ipari zónából 27 a tengerparti, 
keleti tartományokba koncentrálódik, míg a szárazföldi 
tartományokra, amelyek jellemzôen egyébként nagyobb 
kiterjedésûek, 1-2 zóna jut. Kinghaj (Qinghai) és Ming-
hszia (Ningxia) és Tibet (Xizang) tartományokban pedig 
nincs is ilyen jellegû klaszter.
A kínai ipari fejlesztési politika különbözô zónákban gon-
dolkodik. Léteznek különleges gazdasági övezetek, gazdasá-
gi és technológiai fejlesztési övezetek (ez az említett 54 ipari 
park), szabadkereskedelmi zónák. Az ipari park fejlesztési 
politikában az alábbi lépéseknek volt kiemelkedô jelentôsége 
(Walcott, 2003):
- ’863’-as terv, amely elindította a tudományos fejlesztés 
programját 1986-ban,- Fáklya-program, amely 1988-ban a 
kis- és közepes vállalatokat is beengedte a tudományos te-
vékenységeket támogató több mint 25000 állami finanszíro-
zású projektbe,
- inkubátorprogram az új vállalkozások maximális támo-
gatására, kapcsolatot teremtve számukra egyetemekkel, ku-
tatóintézetekkel, ez alapvetôen az ipari parkokon keresztül 
valósult meg,- ’973’-as terv, amely 1997-ben kijelölt 6 ága-
zatot, amelyet kiemelten támogatnak: távközlés, elektronika, 
biotechnológia, új anyagok kikísérletezése, környezetvédel-
mi fejlesztések.
A külföldi cégekkel szemben elvárás, hogy technológiai 
szempontból fejlettek legyenek, képesek legyenek devizabe-
vételt generálni, és a termékeiket helyben gyártsák. Az egész 
ipari park rendszer az ún. technopólusokra (technopole) 
épül, amelyek középpontjában a helyi egyetem(ek), ku-
tató intézetek, területfejlesztôk és a kormányzat együtte-
se áll. Így az innovációs eredmények megjelennek a helyi 
kutatómûhelyekben, és egyben a helyi kutatói kapacitások 
rá vannak kényszerítve a termeléssel való együttmûködésre 
(Walcott, 2004).
A kínai ipari parkok/zónák vonzereje egyrészt abban a 
kettôsségben rejlik, hogy egyszerre képesek magasan kép-
zett szakembereket és nagyon olcsó munkaerôt is kínálni, 
másrészt a multinacionális vállalatok a legjobb lehetôségnek 
tekintik a kínai telephelyeket az ázsiai piacokra való belé-
péshez.
Fontos erôssége majdnem mindegyik ipari parknak, hogy 
más-más területre pozícionálnak egymáshoz képest. Így 
felerôsödnek az ágazati klaszterek földrajzi koncentrációjá-
ból eredô hatások.
A kínai ipari parkok vonzerejét azzal is növelték, hogy a kül-
földi vezetés számára is olyan privát környezetet teremtettek, 
amely nagyban hasonlít az otthoni körülményeikhez (isko-
lák, infrastruktúra, szabadidôs lehetôségek).
Kiemelkedô multinacionális fejlesztési zónák
Sendzsen (Shenzhen)
Kunagtung (Guangdong) városa mellett a Shenzhen Tudo-
mányos és Ipari Parkot 1985-ben alapították, elsôsorban 
Hong Kong közelségét kívánták kihasználni. Elsôsorban a 
tengerentúli kínaiak hajtanak végre itt beruházásokat (hong 
kongiak) és az olcsó munkaerôt keresô egyéb külföldi beru-
házók. 
Dongguan
Sendzsen nyugati részén fekszik Dongguan, amely hagyo-
mányos kivándorlási pontja volt a múltban a kínaiaknak, így 
számos tengerentúli kapcsolat kötôdik ide is. Az ipari park 
egyben jelentôs koreai és tajvani, bérköltségre érzékeny vál-
lalati klasztereket is magában foglal. Jelentôs számítógép-
összeszerelôi és textilipari kapacitások mûködnek itt.
Sudzsu (Suzhou)
Sudzsu három nagy ipari parkot foglal magában Sanghaj kö-
zelében. A Kína-Szingapúr Suzhou Ipari Park kormányközi 
megállapodás alapján jött létre. A betelepült vállalatok 90%-
a külföldi. A Suzhou Ipari Park a Csiang-szu tartományi kor-
mányzat által alapított park. A Kunshan Ipari Park a tajvani 
székhelyû cégekre specializálódott.
Sanghaj
Sanghaj Kína legnagyobb gazdasági központjává nôtte ki 
magát. Elsôsorban csúcstechnológiai cégek hajtanak végre 
beruházásokat ebben a régióban. A jelenlévô technológiai 
parkok közül a legfontosabbak az ETDZ, a Caohejing Hi-
tech Park, a Sino-Silicon Valley és a Pudong (Walcott - Xiao, 
2000).
Innovációs Zónák
Pekingi Zhongguancun Ipari és Tudományos Park
A Zhongguancun gyakorlatilag a kínai szilíciumvölgyként 
funkcionál Pekingben és környékén, 100 km2-es területen. 
25 évvel ezelôtt alapították, kezdetben elektronikai kuta-
tásokra, majd mellé került a biotechnológia is. Kutatás-
fejlesztési eredményeit segíti, hogy a legnagyobb pekingi 
egyetemek a közelében vannak. A park ötvenmilliárd jüan 
állami beruházás eredménye. 4400 cég mûködik benne, 
amelyek összesen 400 ezer fôt foglalkoztatnak. Az éves be-
vétel eléri a 240 milliárd jüant évente. A külföldön Lenovo 
márkanéven futó Legend vállalat székhelye is itt található. 
A Zhongguancun központja a Changping Tudományos Park, 
amely tevékenységének 60%-a informatikai fejlesztés, 10%-
a biotechnológiai kutatás, 8%-ban környezetvédelmi tech-
nológiákkal és alternatív energiaforrásokkal foglakoznak, 
a fennmaradó részt pedig új anyagok kikísérletezése fedi le 
(Osváth, 2004).
Shenzhen II
A pekingi egyetemekkel szoros együttmûködésben magas 




elsôsorban gyógyszeripari, IT és mûszaki beruházásokat, 
fôképp az amerikai és európai technológiai transzferekre 
koncentráltan. Ezen kívül elkülönült Egyetemi Parkja is van. 
Hszian (Xi’an)
A Hsziani Új Technológiai Ipari Fejlesztési Zóna betelepült 
vállalatai vegyes képet mutatnak, mert ott a Coca Colától a 
Mitsubishiig sokféle cég telephelye megtalálható.
Fejlesztéspolitikai ajánlások
Ahhoz, hogy az ipari parkokon keresztül a lehetô legnagyobb 
mértékben kiaknázhatóak legyenek a kínai logisztikai beru-
házások, elôször is rendszerbe kellene illeszteni a hazai park-
állományt. Ennek elsô lépése annak felmérése, hogy mire is 
képesek a jelenleg létezô ipari parkok területnagyság, szolgál-
tatások, meglévô vállalati hálózatok, belsô és szállítmányozási 
infrastruktúra szempontjából. Ezek alapján kategorizálni kell 
az állományt, hogy mely parkok rendelkeznek erôs innovációs 
képességgel, melyek alkalmasak árugyártási tevékenységek 
nagy volumenû befogadására, melyek a könnyen elérhetôk a 
fôbb szállítási útvonalakon keresztül, melyek azok, amelyek 
mindössze ingatlanhasznosítási céllal jöttek létre.
E csoportosításnak a célja a tisztán látás, mert ez alapján a 
különbözô célokat követô magán és önkormányzati tulajdo-
nos számára különbözô fejlesztési stratégiát lehet ajánlani, 
amelyeket a regionális fejlesztési ügynökségek támogathat-
nak. Így az egyes ipari parkok vagy az egy térségbe tartozó 
ipari parkok csoportja képes lesz pozícionálni önmagát (mint 
pl. a nyugat-magyarországi autóklaszter).
Így az is elválna, hogy mely ipari parkok jöhetnek szóba a 
kínai beruházók számára, azaz melyeket érdemes továbbiak-
ban ez irányba támogatni.
A pozicionálással párhuzamosan érdemes volna nagyobb 
figyelmet fordítani az ipari parkokra specifikált menedzse-
ri képességek fejlesztésére és szakképzésre. Addig ugyanis, 
amíg az egyes – fôleg kisebb, önkormányzati tulajdonú – 
parkok vezetôi nem látják át a stratégia kidolgozásának és 
a saját maguk pozícionálásának értelmét, tovább nem értik, 
hogy miért érdemes bôvíteni a betelepülô cégek számára 
nyújtott szolgáltatások körét.
A szakképzés nem csupán a vezetés szintjén elégtelen, hanem 
a szakmunkás és raktáros/logisztikai technikus munkaerô-
kínálata is elégtelen bizonyos régiókban, amely utóbbi kivált 
fontos volna a remélt nagy volumenû kínai árumozgatás és 
–tárolás lebonyolítására. Ezt a problémát Deák (2002: 188. 
o.) felmérése is megerôsíti.
Ki kellene használni az elmúlt évek autópálya-építéseinek 
eredményeit, így az M3-as, az M5-ös, az M6-os, az M7-es 
szakasza mentén érdemes volna feltérképezni a nagy te-
leknagyság kialakítására lehetôséget adó ipari parkokat és 
egyéb önkormányzati ingatlanokat.
Szükséges volna a záhonyi vasúti átrakó kapacitásának továb-
bi bôvítése, különben a szlovákiai alternatív útvonal jelentôs 
áruforgalmat téríthet el. A vasúti pálya és a kombinált áru-
továbbítási terminálok fejlesztése szintén elengedhetetlen az 
európai-kínai árutovábbítási üzlet piaci részesedéséhez.
Elemezni kellene a dunai hajózás lehetôségeit is a Kínából 
Európába érkezô áruk egyik lehetséges beérkezési, illetve 
továbbítási útvonalaként.
Fôleg a kisebb települések önkormányzatai – ahol üres ön-
kormányzati területeket neveznek ki ipari parknak – straté-
giai és innovációs támogatásra szorulnak, nem is pénzügyi 
értelemben, hanem abból a szempontból, hogy elhelyezzék 
(üzletileg pozícionálják) magukat az ipari telephelyek és a 
logisztikai szolgáltatások üzleti térképén.
A 2009-ben megindult világgazdasági válság visszavetette 
a logisztikai, raktározási, szállítási, termelési tevékenységek 
iránti keresletet és ezzel együtt a telephely-kihasználtság is 
visszaesett. Ezzel párhuzamosan a gazdaságpolitika fókusza 
is elfordult a növekedési tényezôktôl a rövid távú megszo-
rítási és válságkezelési feladatok irányába. Így az ipari par-
kokkal és logisztikai központokkal kapcsolatos kínai szál is 
elhanyagolttá vált.
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